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Luftkrieg. 
Bereits Ende vorigen Jahres erklärte Major Seversky in der „New York 

Times": die deutsche Abwehr habe die USA-Flieger überrumpelt. Der deut­
schen Luftwaffe sei es als erster gelungen, Zerstörer zu entwickeln, diese 
durchbrächen das Verteidigungsfeuer der Bomber, feuerten ihre tödlichen Ge­
schosse ab und machten sich dann aus dem Staube. Jetzt gesteht Major Se­
versky, daß man mit den Bombardierungen unter allen Umständen Deutsch­
land niederzuringen glaubte, da die deutsche Abwehr noch vor kurzer Zeit 
sich in der Entwicklung befand. 

Die Briten seien, als sie den Plan der Nachtbombardierungen ausarbeite­
ten und in die Praxis umsetzten, sicher gewesen, daß sie schnell genug aus­
reichend Bomber herzustellen vermöchten, um die industrielle Produktion 
Deutschlands vollkommen zu zerschlagen, bevor die deutsche Luftwaffe in der 
Lage wäre, erfolgreiche Verteidigungsmaßnahmen zu treffen. 

Dieser Plan der Briten und die darauf gesetzten Hoffnungen haben sich 
jedoch, so muß der amerikan. Luftsachverständige eingestehen, ebenso wenig 
erfüllt, wie die Pläne der Amerikaner selbst. Es sei die Aufgabe der USA-
Bomber gewesen, „in erster Linie die deutsche Flugzeugproduktion zu zer­
stören und in Luftkämpfen die deutschen Jäger aufzureiben." Man hatte 
gehofft, infolge der starken Panzerung der fliegenden Festungen eine taktische 
IJberlegenheit über die deutsche Verteidigung zu besitzen. Zuerst habe es auch 
tatsächlich den Anschein gehabt, daß diese Luftkriegpolitik richtig sei. Aber 
bereits im letzten Sommer hätten die USA-Bomber ihre taktische Überlegen­
heit verloren. Die für die Amerikaner so verhängnisvolle Luftschlacht über 
Schweinfurt im vergangenen Oktober sei ein Wendepunkt im Luftkrieg 
gewesen, denn die taktische Überlegenheit sei von jenem Augenblick an 
völlig auf die deutsche Luftwaffe übergegangen. Die USA-Luftwaffe sei 
gezwungen worden, immer schwerere Verluste auf sich zu nehmen, als 
man vorausgesehen hatte, und sie mußte vielfach überhaupt einen Kampf mit 
der deutschen Jagdabwehr vermeiden und sich hinter Wolken zurückziehen 
oder sich in große Höhen begeben, wodurch ihre Zielsicherheit außerordent­
lich beeinträchtigt wurde. 

Inzwischen ist, wie die Wehrmachtberichte melden konnten, die Abwehr 
immer stärker und wirksamer geworden. Die Anstrengungen unserer Luft­
waffe und Flugzeugindustrie haben daher zum beabsichtigten Ziele geführt. 

Diese Nummer enthält Patentsammlung Nr. 14 u. Profilsammlung Nr. 41. 



Sowj. gepanzerte§ Tiefangriffsflugzeug IL-2 „Stormovik". 
Einmotoriger Tiefdecker mit Reihen­

motor „AM 3SU von 1300 PS. 
Flügel trapezförmig mit abgerunde­

ten Enden, keine V-Stellung. 
Rumpf ovaler Querschnitt, hoher 

Sichtaufbau. 
Einfaches Höhenleitwerk, sich stark 

nach den Enden verjüngend. 
Fahrwerk nach hinten hochziehbar, 

charakteristisch aus dem Flügel nach 
vorn heraustretende Fahrwerksverklei-
dungsstummel. 

Bewaffnung 2 starre Flügelkanonen 
von 23 mm und 2 starre ungesteuerte 
MG von 7 mm in der Flügelnase. 

Dieser Typ wird auch zweisitzig mit 
MG-Schützen hinter dem Flugzeug­
führer ausgeführt. 

Spannweite 14,6 m, max. Geschw. 
400 km/h, Bombenlast 400 kg. 

Sowj. Tief angriffslug zeug IL-2 
„Stormovik". Zeichn. F l u g s p . 

Sowj. Tiefangriffsflugzeug IL-2 „Stormovik". Archiv F lugsport 

EngLBristol„Beaufighter"* 
Bristol „Beaufighter", Zerstörer 

später Nachtjagdflugzeug, wurde be­
reits vor 3 Jahren, vgl. „Flugsport" 
S. 416 /1941, eingesetzt. Charakteri­
stisch ist zum Unterschied vom Bri­
stol „Beaufort", Kampfflugzeug, die 
kurze Rumpfnase, welche gegen die 
beiden Motoren zurücktritt. 

Flügelmittelstück mit Ansatzflügel 
außerhalb der Motoren, 2 Holme. 

Rumpf aus 3 Teilen, Führerdach 
verläuft mit der Oberkante, Rumpf 
nach hinten. 

Hinter dem Flügel Beobachtersitz 
mit gewölbter abwerfbarer Sicht­
haube. Im Boden des Rumpfes An?-
stiegklappe, die sich beim Fallschirm-
absprung bewährt hat. 



Bristol „Beaufighter", Nachtjagdflugzeug. Archiv Flugsport 

Einfaches Höhen- und Seitenleitwerk. 
Fahrwerk mit Spornrad nach hinten hochziehbar, durch Verkleidungsbleche 

abgedeckt. 
2 Bristol-,,Hercules-III"-Reihenmotoren, 14 Zyl. Sternform, luftgekühlt von 

1400 PS, und 1270 PS in 4600 m Höhe, Dreiblatt-Luftschraube. 
4 Hispano-Oerlikon-Kanonen von 20 mm und 6 MG, Kaliber 7,7, 1100 

Schuß. Spannweite 17,62 m, Länge 12,60 m, Höhe 3,83 m, Flügelinhalt 41,95 m2, 
Seitenverhältnis 6,66, Leergew. 6150 kg, Zuladung 3250 kg, Fluggew. 9400 kg, 
Flächenbelastung 224 kg/m 2, Leistungsbelastung 3,37 kg/PS, max. Geschw, 
530 km/h in 4720 m Höhe, Reisegeschw. 322 km/h, Reichweite 2400 km bei 
322 km/h, Gipfelhöhe 8800 m. 

Boeing 40 . 
Viermotoriger Boeing „40", der sogenannte Flakkreuzer, führt keine Bom­

ben mit, ist aber statt dessen mit 30 überschweren MGs und Kanonen bewaffnet. 
In der Nase des Rumpfes 6X12,7 MG, Rumpfoberseite im Turm 4X12,7 MG, 

dahinter 2X12,7 MG, zu beiden Seiten hinter den Flügeln im Rumpf je 3X12,7 
MG und je einmal 2-cm-Kanone. — Rumpfunterseite nach vorn feuernd 4X12,7 
MG, hinter den Flügeln nach unten feuernd 4X12,7 MG und im Heckstand 
4X12,7 MG. 

Trotz dieser Massenbestückung der Boeing „40", die als Begleitschutz dient, 
sind, wie die Wehrmachtberichte melden, unsere Jäger mit diesen Zerstörern 
fertig geworden. 

Zur Landung gezwungene USA-Boeing. 
PK Kete lhohn AH. 



Boots-Rumpf Sikorsky VS-44 A. Archiv F lugsport 

Argus Verstelluftschraube. 
Die zweiflügelige mechanisch selbsttätig auf gleichbleibende Drehzahl 

regelnde 500 PS Argus Verstelluftschraube wurde auf dem Pariser Salon 1938 
ausgestellt und kurz im „Flugsport" auf Seite 671/1938 beschrieben. 

Nachstehend geben wir an Hand der Abb. 1—3 eine zusammenhängende 
ergänzende Beschreibung der Konstruktions- und Wirkungsweise bei verschie­
denen Schaltstellungen. 

Bei der Argus Verstelluftschraube wird die für den Regelvorgang benötigte 
Verstellkraft durch die an der Rippenhaube (19) angreifenden Luftkräfte erzeugt. 
Die Rippenhaube, die vermöge ihrer schrägen Rippen gegenläufig zur Luft­
schraube dreht, treibt über die Doppelzahnräder (22) die beiden Klauen-Stirn­
räder (24a und b) in einander entgegengesetztem Drehsinn an. 

Zwischen diesen befindet sich auf der Reglerwelle (26), welche an dem 
oberen Ende als Fliehgewicht ausgebildet ist und mit dem unteren, mit Keil­
nuten versehenen Ende in dem Schraubenrad (28) gleitet, das Klauenrad (25). 

Dem Fliehgewicht wirken bei Startleistung die beiden Federn (44 u. 45) 

„Giganten" werden startklar gemacht und von der fußhohen Schneedecke auf den 
Tragflächen befreit. PK Winners At l . 
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Untersuchungen über Jen Einfluß der Reynolds ' sd ien Zahl auf d ie 
jMLach'sche Zahl an den Beispielen der K u g e l und des KreiszyL'nders. 

Von H. O. N i c o 1 a u s , Oöttingen. 
E. Der Kreiszylinder im Unterschallgebiet. 

Widerstandsmessungen. Die Ergebnisse der Widerstandsmessungen sind 
in der Abb. 24 dargestellt worden, uiid zwar wurde c a von zwei Zylindern mit 
15 mm und 30 mm Durchmesser für die Machschen Zahlen 0,4—0,5—0,6—0,7 
und 0,82 gemessen. Der kleinere Zylinder wurde nicht im gesamten Re-Bereich 
untersucht, sondern nur bis zu Werten, die auf den jeweiligen Kurven durch 
kleine auf die Spitze gestellte Dreiecke markiert sind. Der Meßbereich des klei­
nen Zylinders reicht bis zum ersten Dreieck, zwischen den beiden Dreiecken 
wurden beide Zylinder gemessen. Der Kurvenast rechts vom zweiten Dreieck 
gibt den Widerstandsverlauf des großen Zylinders wieder. c w wurde wieder 
in bekannter Weise durch Division mit dem Faktor q erhalten. (Darin ist F das 
Produkt aus dem Durchmesser und der Länge des Zylinders.) 

Im Gegensatz zur Kugel ist der Kennzahleinfluß bei weitem nicht so aus­
geprägt, wie überhaupt der Kurvencharakter ein völlig anderer ist. Zwischen 
M = 0,6 und M = 0 7 vollzieht sich der Übergang zu einem Zustand, der durch 
eine Wider Standskurve mit konstanter Ordinate gekennzeichnet ist. Re übt also 
keinen Einfluß mehr auf c w aus, weil die Kompressibilität hier der allein maß­
gebliche Faktor ist. Während bei M = 0,4 noch ein Schwanken des cw von einem 
Wert 0,45 auf 0,57 und zurück auf etwa 0 ;47 bei der höchsten untersuchten Re­
Zahl beobachtet wurde, fällt der ansteigende Ast bei M = 0,5 schon ganz fort, 
und es bleibt nur noch ein schwaches Abfallen von c w = 0,58 auf c w = 0,49 
im Bereich Re = 1,5 X 105 bis Re = 3,5 X 105 bestehen. Schließlich nimmt bei 
M = 0,6 c w von 0,64 auf 0,59 ab. 

In Abb. 24 sind noch die durch Integration der Druckverteilungskurven 
erhaltenen c w -Werte eingetragen worden. Diese durch kleine Kreuze gekenn­
zeichneten Punkte liegen im allgemeinen etwas unterhalb der gemessenen. Im 
übrigen fielen die Meßpunkte der beiden verschieden großen Zylinder so gut 
zusammen, daß ein ursprünglich angenommener Wandeinfluß als nicht be­
stehend angesehen werden kann. 

In Abb. 25 ist noch eine Kurve gezeichnet, die für je zwei zusammenge­
hörige Werte von Re und M den Beginn des absteigenden Kurvenastes erkennen 
läßt. Bei M = 0,7 und 0,82 hat die Zusammendrückbarkeit der Luft das Rey-
noldssche Ähnlichkeitsgesetz völlig außer Kraft gesetzt, wie dies jedenfalls für 
den untersuchten Bereich von Re den Anschein hat. 

Die Höchstwerte von c w sind in Abb. 26 noch einmal als Funktion von M 
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aufgetragen worden. Die Kurve hat zwischen M = 0,5 und M = 0,7 ihren 
größten Gradienten. Zum Vergleich ist noch eine vom NACA ermittelte Kurve 
eingezeichnet, die zwar einen ähnlichen Verlauf, aber durchweg höhere Werte 
für c w erkennen läßt 5). 

Cw 
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Die Messung der Drücke, 
Die Druckmessungen wurden 
nur an dem größeren Zylinder 
von 30 mm Durchmesser bei 
den Machschen Zahlen 0,5— 
0,6—0,7 und 0,8 und je zwei 
Reynoldsschen Zahlen vor­
genommen. Für die Auswer­
tung und Auftragung der 
Druckkurven gilt sinngemäß 

das eingangs von Profilsammlung 40 Gesagte. Aus der Gesamtzahl der auf­
genommenen Diagramme wurden wieder nur diejenigen ausgewählt, die 
charakteristische Merkmale erkennen lassen (Abb. 27—31). 

Die schon in der Abb 24 erkennbaren beiden Bereiche finden wir durch 
den Verlauf der Druckverteilungskurven erneut bestätigt. Bereich I ist gekenn­
zeichnet durch einen Einfluß von Re auf c w und erstreckt sich bis M = 0,6. So 
ist z. B. bei M = 0,54/0,55 der Druckverlauf bei Re = 1,26 X 105 merklich ver­
schieden von dem Druckverlauf bei Re = 4 X 105, wo im Unterdruckgebiet bei 
etwa 75° eine ausgesprochene Druckspitze auftritt. Die daran anschließende 
Rückverdichtung nimmt schließlich einen Wert an, der über der hinteren 
Zylinderhälfte annähernd konstant bleibt (Abb. 28, 29). Ähnlich ist der Verlauf 
bei M = 06, nur mit dem Unterschied, daß die Druckspitze im Unterdruck­
gebiet nicht mehr so ausgeprägt ist. Zwischen M = 0,6 und M = 0,7 vollzieht 
sich der Übergang zum Bereich II, in dem die Zusammendrückbarkeit der Luft 
eine Rolle zu spielen beginnt und der Einfluß von Re mehr und mehr schwindet. 

Bei M = 0,7 kommt es erstmalig zur Ausbildung eines Verdichtungsstoßes, 
kenntlich an der Unterbrechung der Druckkurven, wie dies in den Abb. 30 
und 31 für M = 0,8 dargestellt ist. Die auf den Verdichtungsstoß folgende Rück­
verdichtung führt zu konstanten Druckwerten über dem hinteren Zylinder­
umfang. 

Wie kommt nun die Widerstandszunahme bei ansteigender Machzahl in 
den dargestellten Kurvenbildern am sinnfälligsten zum Ausdruck? Wohl kaum 
in der Ausdehnung der rückwärtigen Unterdruckzone, die doch von Abb. 28 
bis 31 nur geringfügigen Änderungen unterworfen ist. Einen stetigen Anstieg 
in der Flächenausdehnung proportional zur Machzahl zeigt demgegenüber die 
vordere Überdruckzone, was am besten durch den von dieser beanspruchten 
Winkelbereich bestätigt wird, der von etwa 34° bei normaler Geschwindigkeit 
bis auf 51° bei M = 0,8 anwächst. Mit anderen Worten: Die Punkte, in denen 
der Überdruck gleich dem statischen Druck wird, wandern im Quadranten auf 
dem Grundkreis von 0° gegen 90°, bzw. von 0° gegen 270°. 

Normale Geschwindigkeit(M<0,5) 
Re-1,&6*105 

Abb. 27 
5 ) NACA-Rep. Nr. 619. 

M = 0,54 
Re-f,26*tö* 

Abb. 28 

M-0,55 
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I n h a l t : 734 2 1 3 ; 740 328, 329, 502, 503, 504, 627, 7 1 1 ; 741 711 , 8 4 6 ; , 7 4 3 538 . , 

Fig.r 

Fig.: 

Fig. 3 

2a 

Flugwerk für Fleugzeuge mit Kraftan trieb 
(Gr. 3—24). 

L * Pat. 741 846 v. 28. 2. 39, veröff. 18. 11. 
43. V. Reißverschlußverbindung für 

starre, platte Bauteile, insbesondere an Flug­
zeugen. P a t e n t a n s p r ü c h e : 

1. R e i ß v e r s c h l u ß v e r b i n d u n g für s t a r r e , 
p l a t t e B a u t e i l e , i n sbesonde re an F l u g z e u g e n , 
u n t e r V e r w e n d u n g eines Rinnenprof i l aufwei ­
s e n d e n G u m m i s t r e i f e n s z u m V e r b i n d e n der 
P l a t t e m i t dem die R e i ß v e r s c h l u ß g l i e d e r t r a ­
g e n d e n Stoff b a n d , d a d u r c h gekennze ichne t , 

d a ß die R i n n e des 
G u m m i s t r e i f e n s durch 
ein l ä n g s z u s a m m e n ­
gefa l t e t e s , m i t se iner 
A u ß e n w a n d a n dem 
P l a t t e n r a n d u n d m i t 
se iner I n n e n w a n d " an 
d e m S t o f f s t r e i f e n an­
v u l k a n i s i e r t e s B a n d 
gebi lde t is t . 

2. R e i ß Verschluß Verb indung n a c h A n ­
s p r u c h 1, wobe i der G u m m i s t r e i f e n den P l a t ­
t e n r a n d u m f a ß t , d a d u r c h gekennze ichne t , daß 
j e d e r de r den P l a t t e n r a n d u m f a s s e n d e n 
G-ummis t re i fen te i le ebenfa l l s e ine d u r c h L ä n g s ­
f a l t e n geb i lde te R i n n e a u f w e i s t u n d j ede der 
•dadurch sei t l ich der P l a t t e geb i lde ten R i n n e n 
•einen m i t d e m Stoff b a n d z u s a m m e n h ä n g e n d e n ' 
g a b e l s c h e n k e l a r t i g e n S to f f s t r e i f en (5) u m f a ß t . 

3 . R e i ß v e r s c h l u ß v e r b i i y l u n g n a c h den A n ­
s p r ü c h e n 1 u n d 2, d a d u r c h gekennze ichne t , daß 
•der von d e n R i n n e n s c h e n k e l n u m f a ß t e R a n d 
«des s t a r r e n B a u t e i l e s ein I n v e r b i n d u n g s t r e t e n 
d e r R i n n e n t e i l e e rmög l i chende L ö c h e r (6) auf­
we i s t . 

4. R e i ß v e r s c h l u ß v e r b i n d u n g n a c h den An­
s p r ü c h e n 1 b i s 3, d a d u r c h gekennze ichne t , d a ß 
de r von den R i n n e n s c h e n k e l n u m f a ß t e Stoff­
s t r e i f e n r a n d ein I n v e r b i n d u n g t r e t e n der Rin­
n e n s c h e n k e l e rmög l i chende L ö c h e r au fweis t . 
• - Pat. 740 502 v. 9. 4. 42, veröff. 22. 10. 
D 4 0 8 43. V. Antrieb für Landeklappen. 

P a t e n t a n s p r ü c h e : 
1. A n t r i e b für a n T rag f lüge ln von L u f t ­

f a h r z e u g e n m i t v e r s e t z t e r D r e h a c h s e n e b e n ­
e i n a n d e r a n g e o r d n e t e u n d v e r s c h i e d e n we i t 
a u s s c h l a g e n d e L a n d e k l a p p p e n o. dgl., d a d u r c h 
gekennze i chne t , d a ß die e i n a n d e r z u g e k e h r t e n 
Se i t en de r L a n d e k l a p p p e n in ve r sch i eden gro­
ß e m A b s t a n d von i h r e r D r e h a c h s e d u r c h L e n ­
ke r m i t e i n a n d e r g e k u p p e l t s ind. 

2. E i n r i c h t u n g n a c h A n s p r u c h 1, d a d u r c h 
gekennze i chne t , d a ß die D r e h a c h s e n im w e ­
s e n t l i c h e n in de r H ö h e v e r s e t z t z u e i n a n d e r an­
g e o r d n e t s ind. 

3. E i n r i c h t u n g n a c h den A n s p r ü c h e n 1 u n d 
2, d a d u r c h gekennze ichne t , daß in sbesonde re 
be i n i c h t pa r a l l e l z u e i n a n d e r l i egenden D r e h ­
a c h s e n der L e n k e r mi t t e l s P e n d e l k u g e l l a g e r 
a n den L a n d e k l a p p e n g e l a g e r t ist . 

Pat. 743 538 v. 29. 11. 41, veröff. 29. b 1 4 o • 0 4 12. 43. V. Selbsttätige Regeleinrich­
tung mit*nachgiebiger Rückführung. 

P a t e n t a n s p r u c h : 
S e l b s t t ä t i g e R e g e l e i n r i c h t u n g m i t nachg i e ­

b ige r R ü c k f ü h r u n g , in sbesondere m o t o r i s c h e 

R u d e r l e g e i n r i c h t u n g in P l u g z e u g e n , bei wel­
che r d a s S c h a l t o r g a n des Se rvomoto r s (Ru­
de rmoto r s ) d u r c h e inen e l ek t r i s chen S t r o m ­
kre i s ( R ü c k f ü h r s t r o m k r e i s ) m i t vom Servo­
m o t o r v e r s t e l l b a r e m Rege lg l i ed rückbee inf luß t 
w i r d u n d be i w e l c h e r in d iesem R ü c k f ü h r s t r o m ­
kre i s als n a c h g i e b i g e s Glied ein e lek t ro ly t i ­
sches S t r o m s p e i c h e r e l e m e n t vo rgesehen ist , 
n a c h P a t e n t 737 295, d a d u r c h gekennze ichne t , 
d a ß der e l ek t ro ly t i s che S t r o m s p e i c h e r (10) in 
e inen Z w e i g e iner e l ek t r i s chen B r ü c k e n s c h a l ­
t u n g ge leg t ist, de r en A u s g l e i c h s s t r o m das 
S c h a l t o r g a n (3) des S e r v o m o t o r s (2) in A b h ä n ­
g igke i t von der S t e l lung des Rege lg l iedes (14) 
rückbee inf luß t . 

L am Pat. 740 627 v. 16. 4. 35, veröff. 25. 
0 MIO 1 Q 4 3 > y . Steuereinrichtung für 
Flugzeuge. 

P a t e n t a n s p r ü c h e : 
1. S t e u e r e i n r i c h t u n g für F l u g z e u g e m i t 

e inem K r a f t s p e i c h e r z u m A u f s p e i c h e r n der 
d u r c h die Ü b e r f ü h r u n g des a u s g e l e g t e n RuderSr 



in die Nul l ­
l age a u s g e ü b ­
t e n K r a f t , 
die z u m A u s ­
legen des R u ­
ders wieder 

a b g e g e b e n 
wird , da­

d u r c h gekenn ­
zeichnet , d a ß 
die R u d e r ­
k l a p p e (1) a n 
d e n K o l b e n 
(4) eines hy­

d r a u l i s c h e n Z y l i n d e r s (5) a n g e l e n k t ist, des sen 
e ine K o l b e n s e i t e m i t e inem h y d r o p n e u m a t i -
s c h e n S a m m l e r (7) in V e r b i n d u n g steh}; u n d 
d e s s e n a n d e r e K o l b e n s e i t e w a h l w e i s e d u r c h 
von H a n d a u s z u l ö s e n d e K r a f t m i t t e l e n t w e d e r 
z u m A u s s c h w e n k e n der R u d e r k l a p p e (1) en t ­
l a s t e t oder z u m E i n s c h w e n k e n in die Nu l l age 
b e l a s t e t w e r d e n k a n n . 

2. S t e u e r e i n r i c h t u n g n a c h A n s p r u c h 1, da­
d u r c h gekennze i chne t , d a ß z u m E i n s c h w e n k e n 
in die N u l l a g e de r K l a p p e (1) eine P u m p e (12) 
v o r g e s e h e n ist, w ä h r e n d du rch Öffnen eines 
V e n t i l s (15) die b e t r e f f e n d e K o l b e n s e i t e m i t 
de r f re ien L u f t oder m i t e inem u n t e r dem 
D r u c k der A t m o s p h ä r e s t e h e n d e n F l ü s s i g k e i t s ­
b e h ä l t e r (13) v e r b u n d e n u n d d a d u r c h e n t l a s t e t 
w i rd . 

"W05 n 43 y_ Steuereinrichtung für 
die Haupt -und Hilfsruder von Luftfahrzeugen. 

P a t e n t a n s p r ü c h e : 
1. S t e u e r e i n r i c h t u n g für die H a u p t - u n d 

H i l f s r u d e r von L u f t f a h r z e u g e n , gekennze ich­
n e t d u r c h eine K o m b i n a t i o n von zwei b e k a n n ­
t e n A n o r d n u n g e n , n ä m l i c h der w i l lkü r l i chen 
S t e u e r u n g des a m H a u p t r u d e r a n g e l e n k t e n 
H i l f s r u d e r s n e b e n des sen zwangs läuf ige r 
S t e u e r u n g u n d der w i l l kü r l i chen Ä n d e r u n g des 
Ü b e r s e t z u n g s v e r h ä l t n i s s e s zw i schen der H a u p t -
u n d H i l f s r u d e r s t e u e r u n g . 

2. S t e u e r u n g n a c h A n s p r u c h 1, d a d u r c h ge­
kennze i chne t , d a ß der G e l e n k p u n k t der S toß­
s t a n g e (g) für d a s H i l f s r u d e r (c) a m Zwischen ­
hebe l (f) von H a n d oder s e l b s t t ä t i g ve r s t e l l ba r 
a n g e o r d n e t ist . 

3. S t e u e r u n g n a c h d e n A n s p r ü c h e n 1 u n d 2, 
g e k e n n z e i c h n e t d u r c h e inen L e n k e r (f) mi t 
f e s t e m D r e h p u n k t , a n dem V e r s t e l l g e s t ä n g e (h) 
u n d S t o ß s t a n g e (g) ge lenk ig angre i f en . 

4. S t e u e r u n g n a c h d e n A n s p r ü c h e n 3 u n d 4^ 
d a d u r c h gekennze ichne t , daß der G e l e n k p u n k t 
der S t o ß s t a n g e (g) m i t dem V e r s t e l l g e s t ä n g e (h> 
in e iner fes t a n g e o r d n e t e n K u l i s s e n f ü h r u n g -
glei te t . 

5. S t e u e r u n g m i t v e r s t e l l b a r e r F l o s s e n a c h 
A n s p r u c h 1, d a d u r c h gekennze ichne t , d a ß de r 
in e iner fes t a n g e b r a c h t e n F ü h r u n g (m) b e w e g ­
l iche G e l e n k p u n k t der H i l f s r u d e r s t o ß s t a n g e (g> 
d u r c h gee igne te Ü b e r t r a g u n g s m i t t e l , z. B . W i n ­
kelhebel (i) m i t V e r b i n d u n g s g e s t ä n g e (k), m i t 
der F l o s s e n v e r s t e l l u n g e inges te l l t w i rd . 

6. S t e u e r u n g m i t R u d e r a u s g l e i c h d u r c h F e ­
d e r n n a c h A n s p r u c h 1 u n d 2, d a d u r c h gekenn ­
zeichnet , , d a ß der A n g r i f f s p u n k t der F e d e r (n> 
a m H a n d h e b e l (o) v e r s t e l l b a r ist.. 

7. S t e u e r u n g m i t E i n r i c h t u n g zu r H a n d v e r ­
s t e l l ung n a c h e inem der A n s p r ü c h e 1 bis 4, 
d a d u r c h gekennze ichne t , daß der Z w i s c h e n ­
hebel a u s zwei z. B . d u r c h Spindel m i t R e c h t s ­
u n d L i n k s g e w i n d e s p r e i z b a r e n S c h e n k e l n (f) 
bestel l t , a n d e r e n g e m e i n s a m e n ^ G e l e n k p u n k t 
das V e r s t e l l g e s t ä n g e (h) u n d die S t o ß s t a n g e (g> 
oder e n t s p r e c h e n d e Sei lzüge a n g e b r a c h t s ind-

b * m Pat. 734 213 v. 3. 7. 38, veröff. 10. 4 . 
4401 43 Flugzeugholm. 

D u r c h V e r w e n d u n g von Mehrs to f fn ie ten , , 
die als einzige N i e t a r t infolge i h re r a u ß e r -

f\bb 

orden t l i ch g roßen Sche r f e s t i gke i t d e n v e r v i e l ­
f a c h t e n S c h e r k r ä f t e n w i d e r s t e h e n , k a n n de r 
A b s t a n d 9 u m 25 P r o z e n t v e r k l e i n e r t w e r d e n 
u n d somi t das Nie t fe ld a n die S c h w e r l i n i e n des. 
H o l m g u r t e s h e r a n g e r ü c k t u n d d a m i t K n o t e n ­
b leche v e r m i e d e n w e r d e n . 

P a t e n t a n s p r u c h : 
F l u g z e u g h o l m o. dgl., d a d u r c h g e k e n n ­

zeichnet , d a ß die aus P reßpro f i l en b e s t e h e n d e n 
F ü l l s t ä b e u n d G u r t e ohne V e r w e n d u n g v o n 
K n o t e n b l e c h e n mi t t e l s an sich b e k a n n t e r hoch-
sche r f e s t e r M e h r s t o f f n i e t e n m i t e i n a n d e r v e r ­
n i e t e t s ind. 

b jm Pat. 740 503 v. 21. 3. 42, veröff. 22.. 
^ i | 0 5 10. 43. V. Vorrichtung zum Ver­

riegeln von Deckeln, insbesondere an Luftfahr­
zeugen. 

P a t e n t a n s p r ü c h e : 
1. V o r r i c h t u n g zum Ver r i ege ln von Deckeln , . 

K l a p p p e n o. dgl., i n sbesondere a n L u f t f a h r z e u ­
gen m i t b ü n d i g in der A u ß e n h a u t l i e g e n d e r 
F i n g e r p l a t t e zur B e t ä t i g u n g von u n t e r de r 
A u ß e n h a u t a n g e o r d n e t e n V e r s c h l u ß m i t t e l n , d a ­
d u r c h gekennze ichne t , daß a n e iner mit te ls­
n a c h g i e b i g e r A n s c h l u ß m i t t e l (5) g e h a l t e n e n F i n ­
g e r p l a t t e (3) ein ax ia l gegen F e d e r d r u c k v e r ­
s c h i e b b a r e r F ü h r u n g s b o l z e n (8) u n d s e n k r e c h t 
h i e rzu ein d u r c h den Bolzen (8) ver- u n d e n t ­
r i ege lba re r , f ede rnde r Bo lzen (7) a n g e o r d n e t 



ist , a n d e n eine a n der f e s t e n W a n d u n g (1) 
s c h w e n k b a r g e l a g e r t e S p e r r k l inke (11) ange­
l e n k t ist, die m i t e iner A u s n e h i n u n g e inen a m 
D e c k e l (2) b e f e s t i g t e n H a l t e s t i f t (16) u m f a ß t 
u n d d e r e n freies E n d e in e inen Öf fnungshebe l 
<A) aus l äu f t . 

2. V o r r i c h t u n g n a c h A n s p r u c h 1, d a d u r c h 
gekennze ichne t , d a ß die im r e c h t e n W i n k e l zu­
e i n a n d e r a n g e o r d n e t e n Bo lzen (7 u n d 8) in 
e inem auf der I n n e n s e i t e de r f e s t e n W a n d u n g 
(1) l i egenden G e h ä u s e (4) g e l a g e r t u n d g e f ü h r t 
s ind. 

3. V o r r i c h t u n g n a c h A n s p r u c h 1 u n d 2, da­
d u r c h gekennze ichne t , d a ß die im r e c h t e n W i n ­
kel z u e i n a n d e r a n g e o r d n e t e n B o l z e n (7 und 8) 
d u r c h e inen im B o l z e n (8) a n g e o r d n e t e n , in 
-eine A u s n e h m u n g des Bo lzens (7) e ingre i fen­
d e n S p e r r s t i f t (15) g e g e n e i n a n d e r ve r r i ege lba r 
s ind . 

Fahrwerk (Gr. 40—41). 

b Aö P a t 740 328 v* 2' 7< 39' veröfL 18, 

10. 43. V. Anordnung eines nicht 
lenkbaren Laufrades an einem Flugzeugfahr­
werksbein. 

P a t e n t a n s p r ü c h e : 
1. A n o r d n u n g eines n i c h t l e n k b a r e n Lauf­

r a d e s a n e inem F l u g z e u g f a h r w e r k s b e i n , da­
d u r c h gekennze ichne t , d a ß zur F e i n e i n s t e l l u n g 
de r S p u r r i c h t u n g des L a u f r a d e s m i n d e s t e n s 
e iner der zur L a g e r u n g oder F ü h r u n g des 
L a u f r a d e s d i e n e n d e n F a h r w e r k s t e i l e gegen­
ü b e r dem oberen , n i c h t f e d e r n d e n Te i l des 
F a h r w e r k s b e i n e s v e r s t e l l b a r is t . 

2. A n o r d n u n g eines n i c h t l e n k b a r e n Lauf­
r a d e s a n e inem F l u g z e u g f a h r w e r k s b e i n n a c h 
A n s p r u c h 1 in e iner R a d g a b e l , d a d u r c h ge­
kennze ichne t , d a ß m i n d e s t e n s ein R a d a c h s e n ­
l a g e r u n a b h ä n g i g von d e m a n d e r e n in F l u g ­
z e u g l ä n g s r i c h t u n g v e r s t e l l b a r ist . 

3. A n o r d n u n g eines n i c h t l e n k b a r e n Lauf­
r a d e s a n e inem F l u g z e u g f a h r w e r k s b e i n n a c h 
A n s p r u c h 1 m i t F ü h r u n g einer e insei t ig gela­
g e r t e n R a d a c h s e m i t t e l s e iner F ü h r u n g s s t r e b e , 
d ie d u r c h ge lenkige V e r b i n d u n g m i t einem 
k u r z e n A n s a t z an dem die R a d a c h s e t r a g e n ­
den, f e d e r n d e n Te i l des F a h r w e r k s b e i n e s u n d 
m i t e inem a m obe ren n i c h t f e d e r n d e n Tei l des 
F a h r w e r k s b e i n e s f e s t e n F ü h r u n g s a r m zum 
F a h r w e r k s b e i n gene ig t a n g e o r d n e t ist, d a d u r c h 

gekennze ichne t , d a ß d a s als G l e i t f ü h r u n g (15 r 

26) bzw. K u g e l g e l e n k (19, 23) ausgebildete-
obere V e r b i n d u n g s g e l e n k für die s t a r r e b z w . 
t e l e s k o p r o h r a r t i g e F ü h r u n g s s t r e b e (10, 20, 21), 
z. B . m i t t e l s S t e l l s c h r a u b e n (12, 13, 16 bis 18, 
22 bis 25) oder m i t t e l s e iner E x z e n t e r s c h e i b e 
(27), q u e r z u m F ü h r u n g s a r m (11) v e r s t e l l b a r 
ist . 

h A(\ P a i 7 4 0 5 0 4 v. 11. 12. 41, veröff. 22. 
0 # U 1 O 1 Q 43 v. Federstrebe für Flugzeug-
fahrwerke. 

P a t e n t a n s p r ü c h e : 
1. F e d e r s t r e b e für F l u g z e u g f a h r we rke , be i 

der z w i s c h e n der K o l b e n s t a n g e u n d der sie u m ­
g e b e n d e n Z y l i n d e r w a n d ein eine Drosse le in -

r i c h t u n g e n t h a l t e n d e r , m i t e inem flüssigen oder 
zähf lüss igen S t o ß d ä m p f u n g s m i t t e l gefü l l te r 
u n d d u r c h zwei A b d i c h t u n g s p a c k u n g e n be­
g r e n z t e r D ä m p f u n g s r i n g r a u m s t e t s gleichblei­
b e n d e n I n h a l t s v o r g e s e h e n ist, d a d u r c h ge­
kennze i chne t , d a ß die, bei V e r b i n d u n g d e r 
R a d a c h s e z. B . m i t de r K o l b e n s t a n g e , u n t e r e 
A b d i c h t u n g s p a c k u n g (4) des D ä m p f u n g s r i n g ­
r a u m e s (2) fes t im Zy l inde r u n d die obere A b ­
d i c h t u n g s p a c k u n g (8) fes t a n der K o l b e n s t a n g e -
g e l a g e r t ist . 

2. F e d e r s t r e b e n a c h A n s p r u c h 1, d a d u r c h 
gekennze i chne t , d a ß ein f e s t l i egender o b e r e r 
A b s c h l u ß des D ä m p f u n g s r i n g r a u m e s (2) d u r c h 
A b s e t z e n der Z y l i n d e r w a n d auf e inen k l e i n e r e n 
D u r c h m e s s e r oder d u r c h A n o r d n u n g e iner E i n -
s a t z b ü c h s e (11) im Zy l inde r gebi ldet ist, w o b e i 
der D u r c h m e s s e r der als obere Gle i t führung ; 
der K o l b e n s t a n g e d i e n e n d e n Lauf f l äche d e s 
Zy l i nde r s (1) bzw. der E i n s a t z b ü c h s e (11) gleich 
dem D u r c h m e s s e r der K o l b e n s t a n g e im B e ­
re ich ih res u n t e r e n G l e i t f ü h r u n g s l a g e r s (6) ist . 

3. F e d e r s t r e b e n a c h d e n A n s p r ü c h e n 1 
u n d 2, d a d u r c h gekennze ichne t , d a ß die K o l ­
b e n s t a n g e e inen sich obe rha lb der ;Drosse le in ­
r i c h t u n g (9, 12) n a c h oben h i n ver jüngenden-
Q u e r s c h n i t t a u f w e i s t u n d m i t e inem Gle i t füh-
rungsbunc l (7) v e r s e h e n ist . 

4. F e d e r s t r e b e n a c h d e n A n s p r ü c h e n 1 b i s 
3, d a d u r c h gekennze ichne t , daß die u n t e r e A b ­
d i c h t u n g s p a c k u n g (4) u n t e r h a l b des u n t e r e n 
G l e i t f ü h r u n g s l a g e r s (6) fü r die K o l b e n s t a n g e 
u n d die obere A b d i c h t u n g s p a c k u n g (8) ober­
h a l b des G l e i t f ü h r u n g s b u n d e s (7) der K o l b e n ­
s t a n g e a n g e o r d n e t is t . 

B MA Pat. 740 329 v. 21. 3. 39, veröff. 22. 
X | 1 0 2 10. 43. V. Hydraulische Verstell' 

einrichtung für aus einem Innenraum des: 
Flugzeuges ausfahrbare Fahrwerke oder dgl^ 



und für Abdeckklappen der Durchgangs­
öffnungen. 

P a t e n t a n s p r ü c h e : 
1. H y d r a u l i s c h e VerS te l l e in r i ch tung für 

a u s e inem I n n e n r a u m des P l u g z e u g e s a u s f a h r ­
b a r e F a h r w e r k e o. dgl. u n d für A b d e c k k l a p p e n 
der D u r c h g a n g s ö f f n u n g e n , wobei F a h r w e r k 
u n d A b d e c k p l a t t e n d u r c h b e s o n d e r e D r u c k ­
f lüs s igke i t smoto ren v e r s t e l l b a r sind, d a d u r c h 
gekennzeichnet, : : d a ß i n d e n Zuflußleitungern so­
w o h l des F a h r w e r k s m o t o r s (1) als a u c h des 
K l a p p e n m o t o r s (5) Scha l tg l i ede r (35, 21) an­
g e o r d n e t sind, w e l c h e be i S c h a l t e n des H a u p t ­
s c h a l t e r s auf „ E i n f a h r e n " in sich s e l b s t t ä t i g 
w e i t e r s c h a l t e n d e r R e i h e n f o l g e d e r a r t b e t ä t i g t 
w e r d e n , d a ß z u n ä c h s t n u r das Scha l tg l i ed (21) 
für d e n K l a p p e n m o t o r (5) d e n D u r c h f l u ß zu 
d iesem im S inne des Öffnens der A b d e c k k l a p ­
p e n freigibt , w ä h r e n d das Scha l tg l i ed (35) für 
d e n F a h r w e r k m o t o r (1) e r s t in A b h ä n g i g k e i t 
von de r B e w e g u n g der A b d e c k k l a p p e n n a h e 
d e r e n Öf fnungs l age z. B . d u r c h A n s c h l ä g e auf 
D u r c h f l u ß im S inne des E i n f a h r e n s des F a h r ­
w e r k e s g e s c h a l t e t u n d schl ießl ich in A b h ä n g i g ­
ke i t von der E i n f a h r b e w e g u n g des F a h r w e r k e s 
n a h e d e s s e n E i n f a h r l a g e das Scha l tg l i ed (21) 
des K l a p p e n m o t o r s (5) im S inne des Schlie­
ßens d e r A b d e c k k l a p p e n b e t ä t i g t wi rd . 

2. H y d r a u l i s c h e VerS te l l e in r i ch tung n a c h 
A n s p r u c h 1, d a d u r c h gekennze ichne t , d a ß 
d u r c h die in d e n Zuf luß le i tungen für den 
K l a p p e n - u n d d e n F a h r w e r k m o t o r angeord­
n e t e n Scha l tg l i ede r (21, 35) a u c h eine z w a n g s -

läufige Re ihen fo lge der V e r s t e l l b e w e g u n g e n 
,, A b d e c k k l a p p e n öf fnen" , ,, F a h r werk a u s f a h ­
r e n " , „ A b d e c k k l a p p e n sch l i eßen" in A b h ä n ­
g igke i t von der B e w e g u n g der zu v e r s t e l l e n d e n 
Te i l e g e s t e u e r t w i rd . 

3. H y d r a u l i s c h e VerStelleinrichtung n a c h 
A n s p r u c h 1 oder 2, d a d u r c h gekennze i chne t , 
d a ß die Scha l tg l i ede r (21, 35) in der N ä h e des 
F a h r w e r k - u n d K l a p p e n m o t o r s (1, 5) angeo rd ­
n e t u n d u n m i t t e l b a r d u r c h d e r e n A r b e i t s k o l b e n 
oder d u r c h e inen a m A r b e i t s k o l b e n oder a n de r 
K o l b e n s t a n g e des K l a p p e n - oder F a h r w e r k ­
m o t o r s s i t z e n d e n M i t n e h m e r (18, 26) b e t ä t i g t 
w e r d e n . 

( H i e r fo lgen A n s p r ü c h e 4—11.) 

1% A4 P a t - 7 4 0 7 1 1 v - 1 8 - 9- 40> v e r ö f f - 2 7 -
D 4 1 0 2 20. 43. V. Reibungsverriegelung von 
Kolben in hydraulischen Arbeitszylindern, ins­
besondere für Flugzeuge. 

P a t e n t a n s p r ü c h e : 
1. R e i b u n g s v e r r i e g e l u n g von K o l b e n im 

h y d r a u l i ­
s c h e n A r - , A b b - 1 r 
bei t szyl in- i ' T V y ? " 

d e m , insbe- ' L/'./••/ 
sonde re fü r 

F l u g z e u g e , 
gekennze ich ­

n e t d u r c h 
m i n d e s t e n s 

eine zur Zy­
l i n d e r a c h s e 

pa ra l l e l an­
g e o r d n e t e 

S c h r a u b e n ­
feder, die a n 
d e m K o l b e n 
bzw. de r K o l b e n s t a n g e g e l a g e r t u n d d u r c h 
V e r g r ö ß e r u n g ih res W i n d u n g s d u r c h m e s s e r s a n 
die Zy l inde r w a n d a n d r ü c k b a r is t . 

2. R e i b u n g s v e r r i e g e l u n g n a c h A n s p r u c h 1, 
d a d u r c h gekennze ichne t , d aß die S c h r a u b e n ­
feder a n der Z y l i n d e r w a n d m i t V o r s p a n n u n g 
an l ieg t . 

3. R e i b u n g s v e r r i e g e l u n g n a c h A n s p r u c h 2, 
d a d u r c h gekennze ichne t , d a ß die S c h r a u b e n ­
feder i h r e V o r s p a n n u n g d u r c h eine zusä t z l i che 
F e d e r (6, 22) e rhä l t . 

4. R e i b u n g s v e r r i e g e l u n g n a c h e inem der 
A n s p r ü c h e 1 bis 3, g e k e n n z e i c h n e t d u r c h eine 
E n t r i e g e l u n g s v o r r i c h t u n g (7, 8), d e r e n VerStell­
glied (8) die S c h r a u b e n f e d e r (3) zwecks Ve r ­
k l e i n e r u n g ih res W i n d u n g s d u r c h m e s s e r s ver ­
d r e h t . 

5. R e i b u n g s v e r r i e g e l u n g n a c h e inem der 
A n s p r ü c h e 1 bis 3, d a d u r c h gekennze i chne t , 
d a ß das eine E n d e (16, 160 der S c h r a u b e n ­
feder a m A r b e i t s k o l b e n (11) u n d d a s a n d e r e 
E n d e (18, 180 der S c h r a u b e n f e d e r a n e inem 
auf dem A r b e i t s k o l b e n ax ia l ve r sch ieb l i chen , 
j edoch n i ch t frei ve r d r e h b a r g e f ü h r t e n R i n g k o l ­
b e n (19, 190 be fes t ig t ist . 

6. R e i b u n g s v e r r i e g e l u n g n a c h A n s p r u c h 5, 
d a d u r c h gekennze ichne t , d aß der R i n g k o l b e n 
(19, 190 g e g e n den A r b e i t s k o l b e n u n d die Zy -
i i n d e r w a n d d r u c k d i c h t a b g e d i c h t e t is t . 

Pat.-Samml. Nr. 14 wurde im „Flugsport" XXXVI Heft 4 am 19. 4. 1944 veröffentlicht. 



M~0.80 

Die optische Auswertung, 
Die Aufnahmen erfolgten an 
einem Modell von 30 mm 
Durchmesser, wobei wieder 
Unzuträglichkeiten durch eine 
zusätzliche Linse, die zur Ver­
kürzung der Belichtungszeiten 
eingebaut werden mußte, nicht 
zu vermeiden waren. Trotz­
dem lassen die in den Abb. 32 
bis 41 veröffentlichten Schlie­
renbilder das Wesentliche klar 
erkennen. 

Wenn bei niedriger Mach­
zahl (Abb. 32, 33) die Rey-

noldssche Zahl ansteigt, wandert 1. der Ablösungspunkt der Strömung in 
Richtung des Größtkreises, zeigt 2. das Totwasser die Tendenz, sich hinter 
dem Zylinder zu schließen. Bei M = 0,4 war dies z. B. der Fall bei Re = 2,3 X 
105. Sehr schön ist in den Abbildungen 34 und 35 der divergierende bzw. 
konvergierende Charakter des Totwassers zu sehen. Erst das Auftreten eines 
Verdichtungsstoßes macht diesen Einfluß von Re illusorisch; bei den vorliegen­
den Versuchen lag der kritische Bereich zwischen M = 0,6 und M = 0,7. Daß 
sich dieser Wandel schon bei M = 0,6 ankündigt, lehrt ein Vergleich der 
Abb. 36 und 37, wo schon bei beiden Re-Zahlen Divergenz beobachtet wird. 

Wie die Abb. 38 und 39 erkennen lassen, ist bei M = 0,7 ein gut ausge­
bildeter Verdichtungsstoß vorhanden, ebenso ergibt sich daraus, daß sich die 

Re-0,9* fO5 Re-3.5x10 5 

Abb. 32 M = 0 , 3 R = 2 4 0 , 0 0 0 Abb. 33 M = 0 , 4 0 R = l 10.000 

Abb. 34 M..-_0,ö K . .120.000 Abb. 35 M = 0 , 5 0 R = 3 i 0 .000 


